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混沌とした競合の末，1949年 8 月に米国民間航空委員会2（Civil Aeronautics Board，以下 CAB）










3 Lewis, H. T. James W. Culliton, Jack D. Steele. (1956), The Role of Air Freight in Physical Distribution, Divi-
sion of Research, Graduate School of Business Administration, Harvard University, Boston, The Alpine
Press, Inc.
4 竹内正実（2015）「商学研究論集」『明治大学大学院』第43号 pp.103124.




























6 Lewis, et al. op. sit., p.19．旅客と貨物を輸送する航空便。
7 Ibid., pp.3739．ロジスティクス戦略として航空貨物を利用する動機。
8 American Airlines, United Airlines, Trans World Airlines, Eastern Air Lines の 4 社。
9 航空当局の統計では，フレイトとエクスプレスを分けて報告させている。これらを合計したものを，ルイス
は Air Cargo と定義している。1920～30年代は後年 Air Cargo と呼ばれるものをエアー・エクスプレスと呼
んでいた。
10 2 地点を経由して運航する形態。
11 Davies op. sit., p.425.
12 Ibid., pp.421427.
13 Ibid., pp.421442.










図表 1 のとおり幹線で旅客便を定期運航する 4 社8 はエアーカーゴ社（Air Cargo Inc. 以下 ACI）
を1941年 3 月14日に市場調査を目的として設立した。航空貨物ビジネスを有望とみた ACI と自社
のコンサルタントの薦めにより AA（American Airlines）は CAB に定期便としてエクスプレスと
区別したフレイト9 の運賃を届け出て1944年10月15日に DC3 による運航を開始した。また1945年
4 月15日には UA はロスアンゼルスとサンフランシスコを貨物専用便でコターミナル運航10 を開始






エアウェイズ（Slick Airways 以下 SK）とフライング・タイガー・ライン（Flying Tiger Line，
以下 FT）を中心に定期貨物専用便会社の出現についてまとめている13 1949年 8 月12日，SK, FT
など 4 社14 は CAB から 5 年間の定期便としての試験的な運航許可を得て参入した。しかし，エア
ニューズ（Air News）は経営が行き詰まり1951年10月に運航を停止，ユーエスエアライン（US
Airline）は事故発生で1955年 4 月に許可書を CAB に返納させられたと述べている15。
―  ―
16 ``Aviation: Flying Tiger & Slick,'' Time, Jan 18, 1954, p.42. によれば，合併すれば収入は3,600万ドル規模，
重複施設の解消による75万ドルの費用節減効果を見積もった。
17 Slick は1949年から1954年まで Flying Tiger の貨物搭載実績（トンマイル）と比較して大幅に上回っていた。
Lewis, et al. op. cit., pp.2021.
18 公衆のために共同利用が可能な輸送機関で各種の責任を負う。




期貨物専用便運航会社の経営が思わしくなくなった。そのため最大手の SK は同業者である FT と
の合併を画策した。この合併は最良の選択であると誰もが疑わなかった。その後1953年 3 月26日
に合併案は合意に達し，旅客便運航会社から貨物専用便運航会社によるモノポリー形成の可能性を





の失敗は当産業のモラルを著しく失墜させ，当初先発の有力企業であった SK17 は1966年 7 月12日
に航空会社としての役割を終えた。つぎに悲劇的な結果に終わった SK とは別に順調に発展した
FT をみてみよう。（使用機材の推移については図表 2 を参照）
 フライング・タイガー・ラインの誕生
FT の前身であるナショナル・スカイウェイ・フレイト社（National Skyway Freight Company
以下，N.S.F.C.）は，ロバート・プレスコット（Robert Prescott）らにより1945年 6 月25日に設
立された。彼らは，N.S.F.C. によって援助された義勇軍のパイロットから始まって，第二次世界
大戦中も C46で輸送任務に当たった。当初の機材は大戦終結によって余剰となった軍払下げの輸
送機であるバット RB1 Conestogas であり，総計114機を四十万千ドルで購入した。購入資金の一





末には N.S.F.C. とプレスコットが起債し，二百五十万ドルの資金を集めた。同時に1946年 8 月 6
日に，CAB に対してコモンキャリアー18 としての認証を申請した。FT にとっての転機は，プレ
―  ―

















には Conestogas を引退させ，ダグラス C47と 4 発エンジンの C54を投入した。1950年には空軍
から25機のカーティス C46をリースし，これが朝鮮戦争で活躍する。1953年は SK との合併に失
敗した。その後朝鮮戦争終結とともに，航空貨物取扱量は激減して航空貨物専用便運航会社として
の経営が厳しくなり FT は次の手を打った。まず1955年 2 月13日に，DC6A を使用して Coast 間
（大陸の西岸～東岸）の夜間便輸送を開始した。その後の上向きの経済状況のもとで，FT は新機
種であるロッキード（L1049H Super Constellations）の貨物専用便を1955年 9 月に投入した。そ
して合理化のために，所有していた初期に購入した航空機をすべて処分した。














American Airlines United Airlines Trans World Airlines Eastern Air Lines
Other Trunk Lines BraniŠ Airways Capital Airlines Colonial Airlines Continental Air lines




Alleghny Airlines Bobanza Airlines Central Airlines Frontier Airlines
Lake Central Airlines Mohawk Airlines North Central Airlines Ozark Air lines
Piedmont Aviation Southern Airways Southwest Airways Trans-Texas Airways
West Coast Airlines
出所Statistical Handbook of Civil Aviation 1956 by U.S. Department of Commerce Civil Aeronautical
Administration p.67. 抜粋
図表. FT 航空貨物専用便機材の推移
メーカー 機 材 年度 スペック（性能) 特記事項
バット RB1 Conestogas 1945 貨物搭載4 トン 巡航スピード約300 K 軍用機 生産20機
ダグラス C47 1947 貨物搭載2.7トン 巡航スピード約270 K DC3 の軍用機仕様
ダグラス C54 1947 貨物搭載10トン 巡航スピード約400 K 4 発エンジン
カーティス C46 1950 貨物搭載7 トン 巡航スピード約400 K 軍用機 生産3000機
ダグラス DC6A 1955 貨物搭載5 トン 巡航スピード約500 K 生産700機
ロッキード L1049H Super
Constelations
1955 貨物搭載20トン 巡航スピード約500 K 生産850機。与圧構造
Coast 間無着陸運航
カナディア CL44D 1959 貨物搭載30トン 巡航スピード約500 K 大型貨物搭載可能
ボーイング 707F 1965 貨物搭載30トン 巡航スピード約800 K ジェット機
【就航1965】
ダグラス DC8F 1968 貨物搭載30トン 巡航スピード約800 K ジェット機
ボーイング 747F 1974 貨物登載80トン 巡航スピード約900 K ジャンボジェット機
出所世界の軍用機パーフェクト BOOK コスミック出版 2012年，pp. 133147.
R.E.G. Davies. (1972) Airline of the United States since 1914, Smithsonian Institution Press, pp. 431
436.
22 A Brief History of the FAA by Federal Aviation Administration (https://www.faa.gov/about/history/brief_
history/)（2016.4.11）
極的に参入した同業者は経営が成り立たなくなり市場から退出を余儀なくされた。CAB は，軍関





23 Statistical Handbook of Civil Aviation 1956 by U.S. Department of Commerce Civil Aeronautical Administra-
tion, p.66. これは Air Commerce Tra‹c Pattern として発行されている。
24 Lewis, et al. op. cit., p.15.
25 Ibid., p.2425. Exhibit 4.
る組織の改変などによりデータ収集，監修，統計の発行の窓口がたびたび変更されてきた。アメリ
カにおいては，1934年に商務省の一組織である航空課（The Aeronautics Branch）を商用航空局
（The Bureau of Air Commerce）に格上げし，航空管制を統括させた。1938年にルーズベルト大統
領は，航空に関する安全を監督する業務に特化した連邦政府の独立した民間航空機間（The Civil





Aviation Agency，以下 FAA）が設立され，これにより CAA の所管業務を FAA に移すことにな
った。CAB はその後も存続し，1967年 4 月 1 日に，国家輸送安全局（The National Transporta-
tion Safety Board）に事故調査業務が引き継がれた。同日に FAA は商務省の組織となり，連邦航
空管理局（The Federal Aviation Administration）となった。本稿で使用する図表は，CAB が航空
会社から定期的に統計データを受領し，CAA が編集し発行したものである23。
図表 3 は貨物専用便の主要路線であり，それはコンビが Coast 間無着陸運航した大都市間と重
なっている。図表 4 については輸送量をトンマイルで表示しているが，図表 5 についてはトン表
示である。統計作成者からみるトンマイル表示のメリットを，H.T. ルイス他は CAB が輸送重量
と距離を掛け合わせたトンマイルのほうがより数量的に状況を把握しやすいと述べているが24，図
表 5 がトン表示になっているのは理解できない。データ収集は CAB であり，編集，発行は途中で













27 LAX, SFO, CHI, NYC（IATA 都市コード）など。
28 旅客便運航会社と貨物専用便運航会社は主これらの大都市間の貨物の争奪戦を行った。
図表．国内幹線ルート28





図表 4 と 6 を1950年から1955年まで比較してみると，図表 4 の認可された定期貨物専用便
（Certiˆed all cargo carriers）のフレイト（Freight）の実績は図表 6 のそれと近似している。つま
り，差が生じているのは，1949年に認可された 4 社の貨物専用便運航会社のうち FT, SK 以外の












1950 1951 1952 1953 1954 1955
Trunk lines
(Scheduled op)
Express 36,538,183 40,250,510 40,375164 42,514712 40,122,000 49,584,000
Freight（フレイト) 112,860,631 100,581,004 117,128,101 131,778,186 144,276,000 173,987,000
(Nonscheduled op)
Cargo 1,590,857 1,492,909 N/A N/A N/A N/A
Local Service Lines
(Scheduled op)
Express 622,819 908,426 8974,217 955,072 1,055,000 1,458,000
Freight 695,844 920,447 1,116,008 1,180,430 1,162,000 1,396,000
(Nonscheduled op)




Freight（フレイト) 58,420,386 74,610,497 81,829,080 74,578,682 58,089,000 88,802,000
(Nonscheduled op)
Freight 5,178,449 4,446,124 4,618,317 7,344,228 10,767,798 12,079,965
Large Irregular Carriers
(Nonscheduled op) 13,113,000 16,066,000 14,516,000 18,086,494 24,837,122 12,079,965
(Scheduled operation Total) 209,137,863 217,279,884 241,342,570 251,007,082 244,704,000 315,227,000
(Nonscheduled op Total) 19,900,883 22,030,721 19,134,317 25,430,722 35,604,920 30,404,750
Total 229,038,746 239,310,605 260,476,887 276,437,804 280,308,920 345,631,750
出所CAA. Statistical Handbook of Civil Aviation 1956 by U.S. Department of Commerce Civil Aeronauti-












州 都 市 空港 C F T
57 58 59 60 61 57 58 59 60 61 57 58 59 60 61
AZ Phoenix 1 1 1
CA Los Angeles BUR29 2 2 1 2 1 2,502 1,264 1,194 1,027 938 7,782 6,297 7,969 5,920 5,199
(D) LAX 0
San Diego 2 249 539
San Francisco OAK 2 1 1 1 18 13 7 431 321 113 4





2 2 1 1 1 1,426 305 319 290 254 3,108 1,580 2,186 2,255 2,121
DE Wilmington 1 32 5
FL Fort Myers 1 1 18 31 33 105
Jacksonville 1 1 1 1,481 37 21 461 20 6
Lakeland 1 4 10
(B) Miami 1 1 1 1 1 1,708 1,599 1,349 1,180 890 3,739 6,829 3,990 3,163 2,490
Orland 1 1 1 1 1 1,270 1,229 1,269 1,063 882 1,862 1,617 1,650 1,505 1,318
St. Petersburg 1 1 1 1 3 3
Stuart 1 1 341 43 661 101
Tampa 1 1 1 1 1,013 787 521 191 470 450 462 522
Vero Beach 1 20 13
West Palm Beach 1 1 1 1 1 745 599 518 529 480 274 302 316 454 552
GA
(C)
Atlanta 2 2 2 1 1 2,140 2,134 1,658 1,277 1,062 4,477 6,216 4,532 1,411 1,650
IL Chicago ORD 2 3 2 2 2 3,226 2,320 1,739 1,742 1,382 6,502 5,222 5,209 4,289 3,883
IN Indianapolis 2 2 1 1 870 80 120 502 675 8 151 467
KS Wichita 1 672 182
KY Louisville 2 232 79
LA New Orleans 1 1 1 197 259 64 341 493 332
MA Baltimore 2 2 561 66 529 5
(A) Boston 2 3 2 2 2 1,238 295 245 291 373 4,094 1,320 1,264 1,370 1,864
MI Detroit DTT 3 3 2 2 2 4,485 494 1,282 1,373 1,077 7,909 3,475 5,014 4,775 3,809
MN Mineapolis 1 1 1 1 168 20 7 16 314 7 4 1
MO Kansas City 1 723 234
St. Louis 1 785 285
NY Binghamton 1 1 1 1 1 516 226 250 203 189 1,912 890 1,087 1,003 1,217
(A) BuŠalo 1 2 1 1 367 23 4 3 763 226 250 188
EWR 3 3 1 2 2 2,469 1,007 1,081 1,994 830 7,940 6,867 7,888 7,556 6,626
IDL30 3 3 2 1 1 2,362 1,280 926 976 768 8,008 5,748 4,538 3,974 3,283
OH Cincinnati 1 1 1 602 31 2 669 17 2
Cleveland 3 3 2 2 2 1,993 722 991 998 923 3,781 2,358 3,241 3,773 2,709
Columbus 1 85 218
Dayton 1 999 1,239
OK Oklahoma City 1 584 181
OR Portland 1 1 1 1 1 528 565 504 383 283 729 764 830 1,046 1,174
PA Philadelphia 3 3 2 2 2 1,891 168 527 665 556 3,124 1,303 1,909 1,692 1,923
Pittsburgh 1 143 223
TX Dallas 1 913 489
Houston 1 341 513
San Antonio 1 321 504
VI Norfolk 1 190 88
WA Seattle 1 1 1 1 1 342 333 299 281 253 977 879 1,068 865 1,128
WI Milwaukee 1 268 692
Total 42,854 16,337 15,913 14,532 12,514 83,286 58,631 61,385 50,969 45,918
出所Air Commerce Tra‹c pattern (Calendar year 1957) by U.S. Department of Commerce Civil Aeronautics Administra-
tion, (Calendar year 1958 pp. 4547. 1959, pp. 3738. 1960, pp. 4041. 1961, pp. 3940.) by Federal Aviation Agency
https://www.hathitrust.org/（2016年 4 月 6 日）（Hathi Trust Digital Library）から筆者作成
(注) C は参入会社数，F は運航回数，T はトン
―  ―
図表. FT と SK の搭載実績比較（in thousands ton-miles)
1949年 1950年 1951年 1952年 1953年 1954年 1955年
FT 3,610 19,403 27,785 37,186 35,625 25,314 46,926
SK 6,479 35,725 44,151 44,643 38,954 32,775 41,876
Total 10,039 55,128 72,026 81,829 74,579 58,089 88,802
出所Civil Aeronautics Board, Recurrent Report of Mileage and tra‹c data for Domestic Trunk Lines;
Domestic Nonmil Carriers, certiˆcated All-Cargo から抜粋
図表. 輸送品目31（)
順位 1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 9. 10.
品名 自動車部品 機械装置 電気機器部品 切花 衣料 機械部品 印刷物 フィルム 航空機部品 薬品など
出所Lewis, et al. (1956) p. 27.
29 Bob Hope Airport の前の名前で，Burbank Glendale Pasadena Airport を表す IATA 空港コード。
30 JFK International Airport の前の名前で，Idlewild Airport を表す IATA 空港コード。
31 当時 CAB は航空会社に航空会社に輸送品目の報告を義務づけていなかった。このデータは，ルイス他が幹





























































































引き取り 空港到着 空港出発 空港到着 引き取り 引き渡し
NYCLAX【ジェット】 0900 1000 1200 1700 1800 1900
NYCLAX（レシプロ) －1700 1000 1200 ＋0600 ＋0900 ＋1000
LAXNYC【ジエット】 1000 1100 1300 ＋0100 ＋0800 ＋0900
LAXNYC（レシプロ) －1700 1100 1300 ＋1100 ＋1700 (＋2)0900
出所R.E.G Davies (1972), pp.421446. Lewis (1973), p.41. から筆者作成
(注) 西行きは 9 時間，東行きは 8 時間の飛行時間とする。
航することであった。運航に要する時間は，片道ダグラス DC3 で16～20時間前後であった。当時
はピストンエンジン搭載機の全盛期であり，その後エンジン改善により11時間前後まで迅速化し
た。TW はロッキード・1049C CONSTELLATION37 を投入し，ウェストバウンドはシカゴを途
中経由するものの，イーストバウンドは無着陸での運航を実現した。同機は機内の与圧が可能にな
ったため旅客はその快適さを大いに評価した。AA が採用した DC6S と TW が採用した CON-
STELLATION とは熾烈な旅客獲得競争をした。
図表 8 は Coast 間サービスの迅速性向上の影響を示しているが，ニューヨークの企業から引き
取られた貨物を空港に搬入し，旅客便に搭載され出発，ロスアンゼルス空港に到着，その後輸送業
者が貨物を引き取り，荷受人まで輸送し引き渡されるまでの時間を，旅客便でレシプロ機とジェッ
ト機との比較表を作成した。ジェット機が国内線幹線に1959年に投入されてから 1 日～2 日（最大
2 日）がトランジット時間となり 1 日節約できた。ロスアンゼルスからニューヨークは同様に，2












39 Meyer J. Peck, John Stenason, Charles Zwick, John R. Meyer, Competition in The Transportation Industries
Harvard University Press, Forth Printing, 1969 Chapter V（Zwick 執筆）pp.137138.
40 Lewis M. Schneider, The Future of the U.S. Domestic Air Industry, Division of Research Graduate School of
Business Administration Harvard University, 1973 p.22.
41 現在では，Coast 間直線距離を4,141キロとして，NYCSFO の飛行時間は，西行便 6 時間30分，東行便 5
時間30分となっている。（実際の運航距離とは相違している）
図表. 迅速性・運航範囲・搭載量の進化








8 時間 直行 5 トン 時速約740キロ
ターボプロップ貨物機
1956年
12時間 直行 25トン 時速約550キロ
ジェット貨物機
1965年から
7 時間 直行 30トン 時速約800キロ
出所R.E.G. Davies (1972), pp. 421446. Lewis (1973), p.41. から筆者作成
(注) 最速巡航速度最新式の機材で条件が一番良いときのスペック









国内幹線を自社機で運航するビッグ 4 のうちの 3 社はそれぞれ図表10のとおり，1959年 1 月25
日に AA がニューヨーク～ロスアンゼルスを B707で，3 月20日に TW がニューヨーク～サンフラ









Date Airlines Route42 Aircraft43 Remarks
1958.12.10 National NYCMIA B707 Leased from Pan American. Own DC8 on 18 Feb. 1960
1959. 1.25 American NYCLAX B707
1959. 3.20 TWA NYCSFO B707
1959. 6. 8 Continental LAXCHI B707
1959. 9.18 United NYCSFO DC8
1959. 9.18 Delta NYCATL DC8
1959.12.17 Northwest NYCMIA B707 Leased from TWA. Own Convair 880 on 15 Dec. 1960.
1959.12.20 BraniŠ DALNYC B707
1960. 1.24 Eastern NYCMIA DC8
1960. 6. 1 Western LAXSEA B707 Leased from Boeing. Own B720 June 1961.
1960. 9.16 Northwest NYCSEA DC8
1961. 1. 8 Capital NYCCHI B720 Leased from United, which acquired company andintegrated own services.
出所R.E.G. Davies (1984) TABLE27 (p. 648.）から引用


























377 10 16 16 16 11 10
Convair
240 103 102 99 90 92 93
340 25 103 121 123
Douglas:（ダグラス社)
DC3, 3S 410 425 381 331 299 301
DC4 146 137 124 126 109 100
DC6, 6B, 6A 113 139 161 175 185 190
DC7 10 61 77
Lockheed:
10 6
18 11 11 11 11 11 9
L49 34 34 37 37 37 44
649 3 6 5 5 3
749 49 56 59 62 62 58
1049 5 24 31 39 61
Martin
202 33 12 21 25 25 19
404 18 96 100 100 100
その他の航空機製造会社 37 20 22 17 20 27
Total 960 981 1,081 1,139 1,175 1,212
Single-engine 29 15 14 17 20 19
Twin-engine 571 573 638 660 648 645
Four-engine 360 393 426 462 507 548









図表. 航空会社収入構成比（～）（In thousands dollars)
Year
Total Operating
Revenue Passenger U.S. Mail
Express and
Freight Excess Baggage Other
Amount Percent Amount Percent Amount Percent Amount Percent Amount Percent Amount Percent
1950 260,936 100 160,672 61.8 55,689 21.4 21,664 8.3 3,244 1.2 18,862 7.3
1951 287,936 100 184,692 64.1 53,213 18.5 25,245 8.8 3,809 1.3 20,977 7.3
1952 315,141 100 212,581 67.5 51,532 16.4 26,910 8.5 4,822 1.5 19,290 6.1
1953 337,711 100 232,867 68.9 53,746 15.9 27,385 8.1 5,248 1.6 18,454 5.5
1954 359,491 100 254,653 70.8 49,191 13.7 29,784 8.3 6,997 1.9 18,806 5.3
1955 385,158 100 295,443 76.7 27,221 7.1 32,013 8.3 7,385 1.9 23,091 6.0
出所O‹ce of Carrier Accounts Statistics, CAB. by Statistical Handbook of Civil Aviation 1956 by U.S.
Department of Commerce Civil Aeronautical Administration p. 93から抜粋
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